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Durante las últimas décadas Detroit ha sido sinónimo de decadencia urbana mientras hoy en día su paisaje 
apocalíptico plantea un desafío para los profesionales e inversores que pretenden ofrecer una visión sobre su 
futuro. El presente estudio tiene por objetivo comprender las complejas dinámicas que culminaron en el 
abandono de la ciudad y a la vez invalidaron los intentos para revertir el deterioro iniciado en los años sesenta. 
Entre ellos, el “Plan Doxiadis” destaca por haber presentado una visión a largo plazo basada en un conjunto de 
programas integrados y siguiendo pautas “científicas”. El estudio se realiza a través de un análisis global de los 
problemas estructurales de Detroit poniendo en evidencia aquellas interacciones que formaron una espiral 
descendente conduciendo la ciudad al declive. Asimismo, examina el “Plan Doxiadis” en su contexto histórico y 
establece paralelismos con iniciativas contemporáneas, tratando así de explicar su fracaso y a la vez revisar su 
visión optimista de cara a las nuevas promesas. Previendo un futuro post-industrial para Detroit requiere 
integrar su pasado como pauta de desarrollo.  
  





For the past decades Detroit has been synonymous for urban decay, while today its apocalyptic landscape 
poses a challenge for professionals and investors claiming to provide a vision for its future. This study aims to 
understand the complex dynamics that led to the abandonment of the city and invalidated the attempts to 
reverse the decline started in the sixties. Among them, "Doxiadis Plan" stands out for having presented a long-
term vision based on a set of integrated programs and following "scientific" guidelines. The study carries out a 
comprehensive analysis of Detroit’s structural problems highlighting their interactions that formed a downward 
spiral leading the city to decline. Moreover, It examines the "Doxiadis Plan" in its historical context and draws 
parallels with contemporary initiatives, in order to explain its failure while reviewing its optimistic vision towards 
the new promises. Envisioning Detroit’s post-industrial future one should integrate its past.  
 













“En la primera mitad del siglo XXI, la población megalopolitana podría constituir casi la mitad de la población 
mundial. No es demasiado pronto, si queremos planear para el futuro; para comenzar a estudiar como los 
emergentes asentamientos serán” 
Constantinos Doxiadis (1968)  
 
En 2008 el banco mundial confirmó la tendencia de crecimiento de las ciudades señalando el mayor cambio 
demográfico en la historia: el mundo se ha hecho urbano. A pesar de la creciente urbanización, muchas 
ciudades atestiguan la perdida de su población, mientras la recesión económica agrava los problemas 
estructurales tanto en las ciudades pequeñas como en las metrópolis globales. Aunque el fenómeno acuñado 
contracción (shrinkage) de ciudades no es nuevo -en algunos casos se enraíza en la de-industrialización de los 
años ‘80- y el declive urbano se interpreta a menudo como parte del inevitable ciclo de una ciudad -que como 
cualquier producto se desarrolla, madura, y se deteriora hasta su desaparición- la quimera de la crisis urge la 
búsqueda de soluciones a corto plazo y la consideración multidimensional y global de la pérdida de población 
(Martinez-Fernandez, 2012). 
 
Una de las ciudades cuya evolución refleja la complejidad de dichos procesos, es Detroit, del estado 
estadounidense de Michigan. En el primer cuarto del siglo XX, Detroit emergió por excelencia como el núcleo 
industrial de los Estados Unidos, un imán de oportunidades y prosperidad apodado como Ciudad de Motor. Los 
trabajadores del Sur emigraron en masa a la ciudad para entrar en la "tierra prometida" de Henry Ford después 
de la proclamación del programa $5 por día. Cuando durante la Segunda Guerra Mundial, la industria 
automovilística se convirtió para producir el armamento y la maquinaria para los aliados, Detroit fue honrado 
por el Presidente Roosevelt como "el gran arsenal de la democracia”. Fueron años de extraordinario dinamismo 
económico, crecimiento y bienestar, impulsando Detroit al cuarto lugar en la lista de las mayores ciudades de 
los Estados Unidos. A mediados de los años ‘50, la Ciudad de Motor contaba con más que 1,8 millones de 
habitantes. 
 
Sin embargo, el crecimiento feroz de la ciudad llevaba intrínsecamente las fuerzas que conducirían Detroit del 
auge a la decadencia. La industria automovilística fue el pedestal que soportó un desarrollo económico sin 
precedentes y que finalmente devoró su ciudad-cuna. Tanto el impacto de los modelos productivos y las 
políticas de la industria automovilística (Fernandez, 2009) como la proliferación del coche impulsado por 
kilómetros de autopistas estatales (Melosi, 2005) condujeron los ciudadanos a urbanizaciones lejanas. Cuando 
la segregación racial, incrustada en las políticas de suelo y vivienda (Sugrue, 1996), se convirtió a un 
enfrentamiento para el control de la ciudad (Thompson, 1999), la migración de población obtuvo las 
dimensiones del fenómeno llamado “white flight”, es decir el “éxodo de los blancos” hacía los suburbios y ex-
urbios.  
 
Los mediados de los años ‘60 constituyen un período decisivo donde sucesivos master plans y diferentes 
programas sociales intentan revocar la pérdida de población. A pesar de las señales de deterioro, las 
autoridades administrativas mantenían la fe en la planificación como remedio para los males urbanos, mientras 
que la candidatura de Detroit para los juegos Olímpicos de 1968, impulsada por el alcalde Jerome Cavanagh y 
respaldada por el Presidente Kennedy, es ejemplar de un optimismo ilusorio sobre el futuro de la ciudad. Los 
disturbios sociales y raciales de 1967, sin duda unos de los más destructivos en la historia del país, marcaron 
el punto crítico de los problemas acumulados y el comienzo del declive que continua hasta hoy en día. En el 
amanecer del siglo XXI, Detroit consta entre las ciudades mas pobres de los Estados Unidos y cuenta con 
menos de 750 mil habitantes, lo que supone una perdida de población de mas de 50%.  
 
Mientras el glorioso pasado de Detroit y su paisaje apocalíptico al día de hoy han convertido la ciudad en 
sinónimo de fracaso, son pocas las publicaciones que revisan los esfuerzos y las propuestas de planificación 
que en su momento surgieron como expectativas, ¿o ilusiones?, para (re)definir el futuro de la ciudad. El 
presente artículo describirá el “Plan Doxiadis”, un episodio desconocido en la historiografía del planeamiento, 
pese a la extensa divulgación que tuvo en su día. El celebre arquitecto Constantinos Doxiadis (1913-1975) 
desarrolló dicho plan en el marco de la investigación sobre la Megalópolis de los Grandes Lagos, y de acuerdo 
con su visión sobre la urbanización global resumida en la inevitable Ecumenópolis (Doxiadis, 1974). La frase 
citada arriba, resume de manera ejemplar su pensamiento holístico y la premisa de planificar el futuro de los 
asentamientos humanos. A pesar de constituir un marco de soluciones integradas para el desarrollo del 
territorio, el “Plan Doxiadis” se quedó atrapado en la agitación social y económica que estigmatizó la ciudad 
estadounidense. 
 
2. DE LA CIUDAD MOTOR A LA OXIDACIÓN  
 
La transición de Detroit del apogeo a la disolución no tiene una mera y simple explicación. Su transformación y 
actual miseria se pueden comprender solo a través del análisis del impacto de la producción y política industrial 
en la evolución de la ciudad, y de las historias complejas y entrelazadas de raza, residencia y trabajo (Sugrue, 
1996:5).  
 
Sin duda, el crecimiento de Detroit siguió el desarrollo de la industria automotriz, que prosperó en esta ciudad 
debido a la confluencia de varios factores como la disponibilidad de materias primas, la infraestructura, la mano 
de obra y el capital. En principios del siglo XX, Detroit se había consolidado como capital industrial de Michigan; 
Detroit era la Ciudad de Motor.1 Asimismo, los cambios en el proceso productivo de la industria automotriz 
tuvieron un impacto considerable sobre la evolución demográfica de la ciudad que parecía adaptarse a las 
decisiones de los Tres Grandes - es decir, las empresas Ford, General Motors y Chrysler - y la localización de 
sus plantas industriales. Los barrios centrales de Detroit se densificaron a lo largo de las cadenas de montaje 
de Highland Park, y unos años mas tarde el área metropolitana se consolidó tras la fundación del complejo de 
River Rouge, en Dearborn, solo por nombrar los casos ejemplares. En definitiva, el cambio del ciclo productivo 
industrial de la escala urbana a la escala territorial tras la fragmentación de la cadena de montaje (Fernandez, 
2009:60), estimuló el desplazamiento de la población a la periferia. Cuando empezó la automatización de la 
producción y el crecimiento del sector terciario, las empresas descentralizaron sus funciones y la relación de la 
ciudad con la industria se desmanteló por completo. 
 
Durante las primeras décadas del siglo XX, la afluencia de inmigrantes cambió radicalmente la composición de 
la población de Detroit, y aumentó de manera considerable su densidad, sobre todo de los barrios centrales. En 
aquel entonces, muchas casas unifamiliares se convirtieron en edificios de apartamentos o casas-pensiones 
para albergar la multitud de trabajadores que acudieron a la ciudad. Como describe un inventario de la época, 
"las adiciones fueron construidas en los laterales y la parte trasera [de las casas], hasta que la mayoría del 
terreno estaba cubierto. Estas alteraciones en los distritos establecidos no sólo duplicaron el número de 
personas en zonas determinadas, pero resultaron al deterioro de la calidad de las viviendas, como los edificios 
se arrastraban hasta que uno cortase al otro la luz y el aire".2 
 
A pesar de que Detroit había crecido a base de la inmigración, esta vez la mayoría de los trabajadores eran 
afro-americanos que acudieron a la ciudad en búsqueda de un mejor sueldo y mejores condiciones de vida, ya 
que las ciudades norteamericanas se diferenciaban de la segregación racial de jure del Sur establecida por las 
leyes “Jim Crow”. Sin embargo, la doctrina “separados pero iguales” se desplegó por la ciudad a través de la 
discriminación de empleo, las prácticas de los préstamos bancarios y, sobre todo, a base de patrones de 
segregación en materia de vivienda aplicadas por pactos formales y acuerdos informales. De esta manera, los 
inmigrantes afro-americanos se marginaron en barrios céntricos sin embargo deteriorados y olvidados, o como 
veremos, incluso perjudicados por las políticas de vivienda.  
 
Por otra parte, el desarrollo industrial no solamente significó el aumento de la mano de obra, sino también el 
aumento de los trabajadores administrativos, los llamados “white collar”. Con el incremento del corpus 
burocrático se consolidó una nueva clase social cuyo poder adquisitivo permitió su traslado a las afueras de la 
ciudad. A la vez, la salida de la clase media hacía la periferia generó un vacío en los barrios centrales que 
ocuparon trabajadores afro-americanos de clase baja cuya dependencia de un obsoleto transporte público 
dificultaba su acceso a las nuevas plantas industriales. Pronto los inmigrantes de los años ‘50 se verían 
atrapados en crecientes, sin embargo persistentes guetos, mientras la ciudad se dividía por brechas raciales. 
                                                
1 A mediados del siglo XIX Detroit aprovechó de su localización geográfica en la región de Michigan, sin duda una de las más ricas del país 
en materia prima (carbón, cobre, madera, sal), para establecerse como centro de industrias de transformación de materia prima (siderurgia 
y metalurgia, química y farmacéutica) y de la construcción de locomotoras, vagones y carrocería. Véase Fernandez, p.11.  
2 Dicho inventario se trata de un informe “interno” de Asociados Doxiadis, firmado por Charlotte Cendroski. Asimismo, como describe dicho 
documento, casi tres cuartas partes de los edificios centrales tenían estructuras de armazón de madera. Dado su corto periodo de vida, en 
principios de los años ‘60, Detroit se enfrentaba a vivienda deteriorada. 
 
En este contexto se puede situar de nuevo el inventario anterior que consta que el deterioro de la vivienda era 
uno de los motivos del éxodo hacia la suburbia: "Cuando una familia estadounidense siente que puede permitir 
una casa mejor, se traslada a un barrio mejor (sic) […] Un nuevo hogar en una nueva zona es lo que atrae la 
clase media estadounidense".3 La vida en la suburbia pasó de ser la exclusividad de la elite de Detroit al 
imaginario de la creciente clase media, que se mudó a la periferia, lejos de la sombra de las plantas 
industriales. Dicho camino pasaba por la autopista y la condición para el nuevo estilo de vida era la propiedad 
de automóvil: el coche se convirtió en el símbolo de movilidad por lo tanto de libertad. 
 
El camino hacía la periferia abrió en 1956, cuando la Ley federal de Autopistas Interestatales (Interstate 
Highway Act) potenció la construcción de infraestructuras que alimentaron el "apetito voraz por los terrenos,” e 
impulsaron la comercialización del paisaje. Las colosales vías redefinieron las zonas rurales donde se 
levantaron comunidades autónomas enteras para acoger las familias de clase media. Asimismo, las empresas 
industriales aprovecharon de la infraestructura pública para descentralizar sus plantas, imponiendo al territorio 
corredores industriales ajenos a la ciudad. Dicha expansión no siguió patrones planificados, “sino una especie 
de crecimiento de salto que dispersó personas, empresas e industria por el paisaje" (Melosi, 2005), formando 
un círculo vicioso cuyas consecuencias pronto se desplegaron por todos los ámbitos.  
 
Efectivamente, el éxodo de la clase media-alta a la suburbia significó la huida de capital de la ciudad, mientras 
la política de descentralización industrial redujo de manera significativa los ingresos públicos. La ciudad en sí 
quedó obsoleta, y la polarización entre los suburbios y los barrios centrales creció, dando paso al 
enfrentamiento para el control de la ciudad (Thompson, 1999). Finalmente, el fenómeno denominado “white 
flight” y la formación de los guetos de la ciudad central fueron las caras opuestas de la misma moneda que 
rodaba lentamente sobre la delgada línea de la segregación racial.  
 
 
2.1 Entre la renovación urbana y la comunidad 
 
A mediados de la década de los sesenta, el deterioro del centro de Detroit era generalizado y los conflictos 
raciales omnipresentes y cotidianos. En aquel entonces se plantearon varias estrategias para estimular el 
desarrollo y revitalizar la ciudad, tanto por parte de las autoridades públicas como de importantes instituciones 
privadas.4 Los nuevos programas (Community Renewal Programs) se diferenciaron de los precedentes 
proyectos de renovación urbana apostando por la renovación social de los barrios pobres, a través de la 
creación de centros cívicos o de servicios de salud (Fernandez, 2009:33). De este modo, el gobierno federal 
fomentó las acciones comunitarias (Community Action Programs) y pretendió reconciliarse con la población que 
había sufrido los “desafortunados” efectos de anteriores master plans. En particular, proyectos como el “Gratiot 
Urban Renewal Project” iniciado en 1946 y posteriormente conocido como Lafayette Park -firmado por Ludwig 
Hilberseimer y Ludwig Mies van der Rohe- y la construcción de la autopista Chrysler (Interstate 75) 
promovieron extensas demoliciones en la zona este de Detroit, donde la mayoría absoluta de los habitantes 
eran trabajadores de raza negra y clase baja. En poco tiempo y con escaso debate, dichos proyectos 
desmantelaron el corazón de la comunidad afro-americana enterrando los barrios de Black Bottom, -el mas 
deteriorado entre las zonas residenciales- y de Paradise Valley, el celebre barrio cultural donde la mayoría de 
negocios pertenecía a afro-americanos y donde blancos y negros se sentaban al lado. Asimismo, el realojo 
problemático de sus habitantes y las presiones informales o acuerdos restrictivos de las inmobiliarias que 
durante décadas privaron el acceso a la vivienda y restringieron los negros a ghetos (Sugrue, 1996), agravo el 
sentimiento de injusticia social entre la comunidad afro-americana. Del mismo modo, los programas de 
renovación urbana (Urban Renewal) se grabaron en la memoria colectiva como “remoción de negros” (Negro 
Removal), mientras los proyectos de autopistas se apodaron como “excavadoras federales” (buldozers). 
 
                                                
3 “A gran escala, el resultado de estos movimientos ha sido una constante rotación de la población de barrios más viejo a nuevos, hasta los 
límites de la ciudad, y otra vez, en las afueras. Reemplazar las antiguas estructuras por otras nuevas no ha sido una práctica habitual. Es 
más barato construir una nueva casa, en un terreno nuevo, en una parcela no desarrollada, de lo que es comprar varios lotes con casas 
viejas, y demoler las para reconstruir”, (Cendroski, 1966).  
4 Varios programas e iniciativas se promovieron por organismos como el “City Plan Commission”, el “Metropolitan Detroit Citizens 
Development Authority” (MDCDA), o el “Southeast Michigan Council of Governments” (SEMCOG), formado para gestionar un plan regional 
financiado por el gobierno federal llamado TALUS, cuyo objetivo era guiar las inversiones en infraestructura en la región de Michigan.  
Las nuevas promesas políticas llegaron con la Gran Sociedad de Lyndon Johnson y con programas como 
“Guerra contra la Pobreza” (War on Poverty) y “Ciudades Modélicas” (Model Cities Program) que pretendieron 
igualar las diferencias sociales y cicatrizar las heridas de la era Jim Crow. La “Guerra contra la Pobreza” 
promovía la educación, el empleo, y otras prestaciones sociales destinadas a los habitantes de barrios pobres, 
mientras que el “Ciudades Modélicas” trató, entre otras cosas, de reforzar la participación ciudadana en 
procesos relacionados con la planificación de la ciudad. Los vientos de cambio soplaron en Detroit con la 
alcaldía de Jerome P Cavanagh, y Detroit encabezó las ciudades modélicas utilizando fondos sustanciales del 
gobierno federal para estimular su crecimiento económico. A pesar de los esfuerzos de un alcalde que en un 
principio contaba con el apoyo de votantes blancos y negros, ni la segregación racial de la vivienda, ni el 
desempleo exuberante de los afro-americanos parecía mejorar. El paso de tiempo daño la confianza entre las 
comunidades y la idea de que los negros ordeñaban las prestaciones sociales se extendió entre los blancos. 
Por otro lado, el creciente número de arrestos de negros propagó la opinión que estaban convirtiendo la ciudad 
modélica en meca de crimen, efectivamente maquillando la brutalidad y discriminación policial (Thompson, 
1999:176). Detroit estaba definitivamente dividido.  
 
El programa “Ciudades Modélicas” llegó a su fin en 1974, sin conseguir curar los males urbanos ni cerrar las 
brechas sociales.5 El optimismo provocado en la primera fase del programa, dio lugar a la desilusión tras los 
disturbios más importantes en la historia estadounidense que claramente demostraron el conflicto para el 
dominio de la ciudad. 
 
 
3. DOXIADIS PLANIFICA DETROIT: DE LA “CIUDAD ELÉCTRICA” A LA MEGALÓPOLIS  
 
En 1965, la compañía eléctrica estadounidense Detroit Edison encargó a la consultora ateniense Doxiadis 
Associates (DA) un estudio exhaustivo de Detroit, con el fin de diagnosticar su condición urbana y proponer 
pautas para su desarrollo. Financiado con más de tres millones de dólares y contando con el apoyo 
incondicional de Walker L. Cisler, el Presidente de la Junta Directiva de la Edison Detroit, DA preparó 
conjuntamente con la Universidad Estatal de Wayne un estudio prolífico de tres volúmenes, titulado 
“Emergence and Growth of an Urban Region: the Developing Urban Detroit Area”. El llamado “Plan Doxiadis” 
era una iniciativa privada que apareció en un momento de agitación social y cargado de dudas sobre las 
políticas urbanas federales. Como veremos, el “Plan Doxiadis” pretendía sanear la ciudad de Detroit y a la vez 
estimular el crecimiento de toda la región. En cierto modo, el planeador griego era un outsider que tenía un 
papel imparcial en cuanto a las políticas locales cuyo plan trató de reconciliar las inversiones privadas con los 
intereses públicos.  
 
Walker Cisler y Constantinos Doxiadis tenían respeto mutuo, después de haber fomentado su relación 
profesional y personal en varios proyectos por todo el mundo. Dicha relación se remonta a 1948, cuando 
ambos trabajaban para la implementación del Plan Marshall en Grecia. Cisler era uno de los expertos 
norteamericanos que tripularon el Programa de Reconstrucción Europea, mientras Doxiadis encabezaba los 
esfuerzos de la Reconstrucción de Grecia, primero en calidad de vice-ministro y en seguida como director 
general de las organizaciones que administraron el Plan Marshall. A lo largo de su carrera en el Ministerio de 
Reconstrucción, Doxiadis se familiarizó con los programas de gran escala y los mecanismos administrativos, 
una experiencia que utilizó para establecer su propia oficina, en 1953. En pocos años, Doxiadis Associates se 
convirtió en una empresa de consultoría reconocida por su experiencia en materia de vivienda y planificación, 
abarcando proyectos como el Programa Nacional de Vivienda de Irak (1955) y la planificación-construcción de 
Islamabad, la nueva capital de Pakistán (1963). Cuando Cisler "introdujo" Doxiadis en Detroit, el arquitecto 
griego tenía una gran experiencia y reputación en la planificación de ciudades.   
 
Inicialmente, en 1963, la compañía Detroit Edison solicitó a DA la preparación de un plan para la expansión de 
su red de distribución de energía eléctrica. La falta de un plan regional para el desarrollo de Detroit impidió la 
realización del estudio, ya que Doxiadis creía firmemente que las intervenciones estatales deben preceder a las 
                                                
5 No obstante, los programas de “Ciudades Modélicas” consiguieron arrancar a partir de 1969, es decir en un contexto político 
sustancialmente diferente de sus inicios. En 1968, el Nuevo Federalismo de Nixon resultó mas atractivo para  los votantes (blancos) de la 
clase media y el nuevo presidente remplazó el “Ciudades Modélicas” por las estrategias de Revenue Sharing que apostaron de nuevo por 
intervenciones “duras”, es decir empleando el buldozer, el ladrillo y el mortero. Según varias análisis, esa fue una de las razones principales 
para la mala interpretación del programa “Ciudades Modélicas” o la ignorancia total de sus beneficios (Wallace y Weber, 2012).  
inversiones privadas y que ambas deberían seguir un plan general. Dos años mas tarde, la misma compañía 
encargó a DA la planificación de una comunidad modélica “que mejoraría significativamente el hogar y la vida 
comunitaria mediante la explotación imaginativa de la energía eléctrica y sus aplicaciones", (DA, 1965). La 
denominada “All-Electric City” se planteó como una comunidad "autónoma", siguiendo el movimiento de las 
nuevas ciudades que estalló en Estados Unidos cuando varias empresas industriales entraron en el sector de 
la construcción.6 DA estudió el tamaño, la densidad y el carácter del supuesto modelo comunitario y, 
finalmente, consideró diferentes emplazamientos para la ciudad “All-Electric”. Por otro lado, Detroit Edison 
mostró su preferencia para desarrollar dicha propuesta en algunas áreas al norte de Detroit, como Flint y Ann 
Arbor, posiblemente en relación con sus intereses económicos. Sin embargo, los criterios de la compañía no 
lograron convencer a Doxiadis, ya que no fueron suficientemente “científicos.” 
 
Aprovechando la falta de información y queriendo establecer las pautas de un proyecto global, Doxiadis 
propuso analizar el ámbito geográfico de la futura intervención bajo una nueva investigación y por supuesto a lo 
largo de un nuevo contrato. Inicialmente, el estudio se bautizó “Developing Urban Detroit Area” o DUDA pero 
pronto se cambió a “Urban Detroit Area” (UDA). Como se analizará en seguida, el UDA era un plan ambicioso 
que se desarrolló a una escala sin precedentes, "lo suficientemente grande, en términos tanto de espacio como 
de tiempo, para incluir los cambios dinámicos en un futuro previsible" (Doxiadis, 2005a:131).7 
 
 
3.1 La Megalópolis de los Grandes Lagos 
 
La necesidad de entender y definir los fenómenos regionales que influenciaban la ciudad de Detroit dio lugar a 
un nuevo proyecto de investigación que inicialmente se desarrolló como parte del UDA pero en seguida se 
consolidó como recerca, bajo el título “la Megalópolis de los Grandes Lagos” (GLM). Los estudios de gran 
escala no era nada nuevo para Doxiadis que tan pronto como en 1960 desplegó una investigación especulativa 
sobre la urbanización global llamada ”City of the Future” (COF). La Ciudad del Futuro, proyecto financiado en 
parte por la Fundación Ford,  "surgió de la convicción de que las proyecciones al futuro no son sólo posibles, 
sino legítimas y necesarias para guiar la planificación tanto a corto como a largo plazo" (Ekistics, 1965:4), y 
proporcionó la base para la teoría de Ecumenópolis. Del mismo modo, dicha teoría demostraba los 
asentamientos humanos como “urbanización consolidada” que se extendía por el "espacio habitable," después 
del pico de la explosión demográfica (Doxiadis y Papaioannou, 1974). A mitad de camino hacia el futuro, entre 
la metrópolis y la Ecumenópolis, se encontraba la Megalópolis de los Grandes Lagos. 
 
La investigación de Doxiadis tenía como punto de partida el estudio fundamental del geógrafo francés Jean 
Gotmman Megalópolis (1961), que por primera vez analizó las aglomeraciones urbanas estadounidenses de la 
costa nordeste en conjunto. De hecho, parte de la investigación de Doxiadis fue un análisis comparativo de las 
Megalópolis de Nordeste y de los Grandes Lagos.8 Ambas tesis estudiaban la ciudad en la gran escala, en una 
época que el debate arquitectónico se guiaba por las influyentes publicaciones de Jane Jacobs y Christopher 
Alexander. Asimismo, el estudio de la Megalópolis de los Grandes Lagos proporcionó un contexto más amplio 
para analizar Detroit conforme a la lógica de las redes. 
 
                                                
6 En la década de 1960, empresas como General Motors, Kaiser, Humble y Goodyear apostaron por el creciente sector inmobiliario, 
construyendo entornos residenciales, a menudo en vecindad con polígonos industriales o comerciales. 
7 El área de estudio abarcó una región de 23.000 kilómetros cuadrados, que comprendían 25 de los 83 condados de Michigan, 9 condados 
en Ohio y 3 condados en Ontario de Canadá. Como referencia de tiempo, el estudio señaló el año 2000, más o menos en la misma línea de 
otros futuros imaginarios. 
8 Dicha comparación se basó en datos estadísticos como la densidad de la población y el crecimiento, indicadores sociales y económicos 
como los ingresos, la mediana de los años escolares, el empleo, y características urbanas tales como unidades de vivienda, sus valores y 
rentas. El resultado de esta comparación fue una especulación teórica bastante interesante: entre las dos regiones urbanizadas había un 
lapso de tiempo estimado en 30 años. 
 
La formación de sistemas megalopolitanos en Estados Unidos y Canadá - La Megalópolis de los Grandes Lagos  
(Doxiadis Associates, 1974) (©: Constantinos and Emma Doxiadis Foundation) 
 
4.  CON LOS OJOS DE UN URBANISTA 
 
A lo largo de su carera, Constantinos Doxiadis estaba constantemente hablando de la invasión del coche y sus 
consecuencias para la ciudad contemporánea. En sus conferencias y escritos citaba a menudo el cambio 
radical de la vida cotidiana de la plaza donde jugaba de crío tras la tala de árboles para allanar el camino del 
automóvil. Con la llegada del coche, la plaza, el barrio, y la ciudad entera jamás serían como antes (Doxiadis, 
1960).  
 
Según Doxiadis, el declive de Detroit estaba directamente relacionado con la proliferación del automóvil y su 
consiguiente predominio en el espacio público. Una serie de mapas elaborados por los Asociados Doxiadis 
demuestra el impacto de las autopistas, calles y estacionamientos en el tejido urbano. Efectivamente, en 1953 
“las calles y los aparcamientos constituían el 49,5 por ciento de la ciudad central," (Melosi, 2005).  
 
 
La disolución de la trama urbana de Detroit (Doxiadis, 1970a)  




De esta manera, el arquitecto griego describió los efectos dañinos del coche y explicó el desmantelamiento de 
la vida comunitaria. De modo semejante al dilema “huevo-gallina,” la huida de población y el crecimiento de la 
periferia se justificaron como resultados de las deficiencias de la red viaria y del transporte público: a falta de 
un plan regulador, Doxiadis explicó, las presiones de tráfico "asfixiaron la ciudad hasta la muerte" 
conduciendo la clase alta a los barrios residenciales de las afueras. En seguida, las casas vacías fueron 
cambiadas para pisos de alquiler para los trabajadores de clase media o baja, resultando al deterioro social de 
la zona central. Dado que la mayoría de veces la clase baja consistía de negros, los barrios céntricos se 
convirtieron en guetos (Doxiadis, 1967b).  
 
 
Los cambios demográficos registrados en Detroit a mediados de los años sesenta (Doxiadis, 1970a)  
(©: Constantinos and Emma Doxiadis Foundation) 
 
Impulsado por su fe en la planificación, Doxiadis interpretó los problemas de Detroit en términos espaciales, sin 
dar suficiente peso a la dimensión social de la crisis. El caso de los estacionamientos resume este discurso 
contradictorio: comentando sobre la seguridad de los centros urbanos y el aumento de la delincuencia, 
Doxiadis atribuyó los problemas de orden y control a las características físicas del entorno construido, 
señalando como principal razón el "patrón salvaje" de los grandes espacios abiertos que desmantelaron la 
ciudad.9 Finalmente, el “Plan Doxiadis” se basó en una hipótesis en gran parte errónea y aunque su análisis y 
diagnóstico tuvieron en cuenta la complejidad de los problemas, sus propuestas se manifestaron 
principalmente a través de intervenciones construidas.  
 
 
5. EL PROGRAMA “URBAN DETROIT AREA” 
 
El programa “Urban Detroit Area” (UDA) se realizó en tres fases, tal como sus respectivas publicaciones 
muestran: el primer volumen (Doxiadis, 1966) comprendía un extenso inventario y el análisis de las tendencias 
regionales; el segundo volumen titulado "Alternativas de Futuro" (Doxiadis, 1967a) describía una multitud de 
posibilidades para el desarrollo de la región, mientras el tercer volumen "Un concepto para el Futuro Desarrollo" 
(Doxiadis, 1970a) presentaba las estrategias y programas de acción. En una primera lectura, el UDA era un 
estudio completo y riguroso, basado en una metodología meticulosa y en el análisis de una plétora de datos. 
Por ejemplo, el estudio analizó los cambios de suelo de uso agrícola a uso urbano registrados entre 1900 y 
1960, con el fin de describir las tendencias de urbanización de la zona. Asimismo, se analizaron las 
alteraciones en la densidad de los condados de Michigan registradas entre 1940 y 1960. Desde luego, las 
conclusiones confirmaron el desmantelamiento de las áreas centrales y el crecimiento de los suburbios.  
 
Por consiguiente, el estudio elaboró numerosos guiones para el desarrollo de la zona, cada uno de ellos 
correspondiendo a una hipótesis diferente en cuanto a la distribución de la población y la configuración de la 
red de transporte. Según él, ¡Detroit podría evolucionar en 49 millones de modos! A fin de proceder a la 
                                                
9  ”En primer lugar, perdemos la seguridad porque, en lugar de calles, tenemos un patrón silvestre de lotes abiertos. No existe una 
estructura, por lo que no hay orden…”, (Doxiadis, 1970b). 
selección de la solución adecuada, el estudio aplicó una metodología laboriosa apostando a la vez por 
“herramientas científicas”. Los infinitos guiones del “futuro” Detroit se tamizaron por el método llamado 
“Aislamiento de las Dimensiones y Eliminación de Alternativas,” y abreviado como IDEA (Isolation of 
Dimensions and Elimination of Alternatives) donde en pasos sucesivos se introducían conjuntos de criterios 
para perfilar las soluciones válidas. A la vez, se aplicó un método llamado CID (Continuously Increasing 
Dimensionality), que presuntamente aseguraba la posibilidad de introducir nuevos parámetros en las diferentes 
etapas del análisis. Mientras las hipótesis iniciales del estudio tenían como punto de partida la gran escala, el 
método CID permitía la introducción de "fenómenos de un orden inferior", es decir locales, en las etapas 
avanzadas de la modelo (Doxiadis, 2005a). Asimismo, a través del continuo feedback de criterios, las 
metodologías IDEA y CID componían un modelo de análisis abierto y flexible. Por otro lado, las alternativas 
partían de suposiciones inicialmente establecidas por Doxiadis, tal como era la creación de un nuevo polo 
urbano, de polígonos industriales, o el desarrollo de redes regionales de transporte (Doxiadis, 2005a:133). 
Dicho proceso laborioso, contaba con el apoyo de Doxiadis Associates Computer Center (DACC-
DATACENTER), uno de los primeros centros de investigación en Europa que utilizaron computadoras - en 
concreto de modelo UNIVAC. Sin duda, la aplicación de ordenadores para la planificación regional asignó un 
aire científico al “Plan Doxiadis” reforzado sus pretensiones para un futuro calculable.  
  
Después de un análisis exhaustivo, Doxiadis presentó un plan que pretendía hacer frente a los urgentes 
problemas de Detroit, a través de intervenciones en diferentes escalas y ámbitos. El llamado Concepto-Plan 
comprendía 40 programas de acción que se clasificaron en diferentes categorías, tal como la de medio 
ambiente (N), demografía (M), socio-economía (S), o la estructura institucional (G). Por ejemplo, había 
programas relacionados con la disminución de la población (M3) y la dependencia de la economía regional de 
una sola industria (S1), así como medidas para prevenir la expoliación de recursos naturales (N2) y responder 
a la falta de áreas recreativas (N3). Otras acciones se dirigían a la segregación económica (S9) o racial (S10), 
mientras que una serie de programas abordaba la necesidad de coordinar las redes de la zona (es decir, P2, 
P6, P7), mejorar las condiciones de vivienda (P10) e introducir instalaciones de uso público en áreas centrales 
(P11), (Doxiadis, 2005b). Dando un paso mas hacía su implementación, el estudio identificó los agentes e 
instituciones públicas y privadas con responsabilidades o intereses en el desarrollo de la región. Siguiendo las 
pautas metodológicas de Ekística, el enfoque que Doxiadis bautizo la ciencia de los asentamientos humanos, 
dicha información se clasificó en una matriz que representaba de forma gráfica la interrelación de los 
problemas, programas y agentes de acción, es decir tanto la lógica del análisis de la zona como la estrategia 
de implementación del plan (Doxiadis, 2005b:151). La intención del urbanista griego era movilizar a los 
organismos públicos y estimular los promotores privados para formar coaliciones bajo los auspicios de su plan.  
 
A fin de resumir todos los programas, el UDA propuso cinco estrategias, los llamados programas-clave, que 
supuestamente contribuirían a la solución de los problemas principales estableciendo las bases para llevar a 
cabo el Concepto-Plan en su totalidad. La primera estrategia apuntaba a la remodelación y revitalización de las 
áreas centrales, con el fin de aniquilar la huida de la población. De manera paradójica, el segundo programa-
clave estipulaba la creación de una nueva "ciudad gemela" en la provincia de St. Clair, con el fin de reducir “las 
presiones de crecimiento” en Detroit. Según Doxiadis, la creación de un nuevo polo regional estimularía el 
desarrollo regional y a la vez equilibraría las "fuerzas urbanas expandiéndose descontroladamente por toda la 
región" (Doxiadis, 2005:141). Sin duda, dicha propuesta partía de su optimismo por el crecimiento continuo de 
la ciudad y sus suburbios, que puso en segundo plano los problemas que empezaban a aparecer en la zona. 
Asimismo, Doxiadis intentó convencer de la necesidad y urgencia de dicha propuesta con el argumento de 
vincular los terrenos de urbanización a un precio asumible por las administraciones públicas. 
 
 
Organización y mapa de uso del suelo para la nueva ciudad en la provincia de St. Clair, año 2000 (Doxiadis, 1970a) 
(©: Constantinos and Emma Doxiadis Foundation) 
 
La tercera estrategia propuso el desarrollo de un eje viario y mercantil al norte de Detroit. Teniendo en cuenta 
el creciente volumen de transacciones entre Canadá y Estados Unidos, dicho eje este-oeste, fue concebido 
como un corredor de gran importancia nacional e internacional, y se complementó con una extensa red de 
transporte interurbano y regional. En este sentido, la movilidad emergió como concepto clave del estudio que 
consideró diferentes medios para conectar los centros urbanos existentes e hipotéticos.10 
 
El cuarto programa-clave planteó la construcción de diez nuevas ciudades situadas estratégicamente por toda 
la región. A pesar de su carácter utópico, esta estrategia refleja la política estadounidense de la época, que 
promovió la creación de nuevos entornos urbanos como respuesta al deterioro de la ciudad norteamericana: 
después de casi una década de fervientes debates sobre la legislación inmobiliaria y la construcción, la Ley del 
Presidente Johnson “Nuevas Comunidades” (1968) proporcionó un importante paquete de incentivos para la 
urbanización de suelo y posterior construcción.  A raíz de las propuestas de la Comisión Nacional de Política 
del Crecimiento Urbano para el apoyo económico a la creación de nuevas ciudades, el estudio UDA se 
consideró como una oportunidad para que el Estado de Michigan tomase el liderazgo en el desarrollo urbano 
creativo (Doxiadis, 1970a). 
 
El último programa-clave tenía un objetivo medioambiental y promovía la preservación del entorno natural en 
búsqueda de un equilibrio con el entorno construido. En los esquemas teóricos de Doxiadis dicho concepto se 
denominaba Ecumenokepos, es decir un "jardín global" concebido en simbiosis con la Ecumenópolis 
(Panayiota Pyla, 2009).  
 
                                                
10 Para el transporte público se consideraron diversas soluciones en cuanto a su velocidad y tiempo de viaje, entre ellos el monorraíl y el 
tren de alta velocidad. Por otro lado, según la visión futurista de UDA, los vehículos privados circularían a base de un sistema 
computarizado para la mejora de la seguridad.  
 
Las nuevas ciudades y el sistema de transporte en el UDA (Doxiadis, 1970a) 
(©: Constantinos and Emma Doxiadis Foundation) 
 
Teniendo todo en cuenta, el UDA era un plan polifacético de largo plazo que reveló una visión global sobre el 
desarrollo de Detroit como parte de la Megalópolis de los Grandes Lagos. De esta manera, la región se 
concibió como un conjunto orgánico cuyas existentes y nuevas ciudades parecían los órganos vitales 
conectados por un sistema de transporte arterial. A la vez, en el estudio figuraban propuestas urbanísticas 
como la separación de las zonas peatonales de las calles y vías de transporte, o la eliminación de los 
estacionamientos abiertos con el fin de restablecer la continuidad del centro y mejorar su seguridad. En total, el 
Concepto-Plan se centraba en varias escalas, pasando de la megalópolis a la región, el área metropolitana y, 
finalmente, el distrito central de Detroit, el llamado CBD. En la lógica integral de UDA las propuestas se 
interrelacionaban de tal manera que, como las muñecas rusas, cada una de las intervenciones dependía de 
otra de orden superior. Por ejemplo, según Doxiadis, el futuro del centro empresarial de la ciudad dependía del 
desarrollo de su doble casco urbano, situado a más de 50 Km. en la provincia de St. Clair. Asimismo, la 
implementación de UDA llamaba a la participación de numerosos organismos públicos y privados en "un solo 
organismo que abarcaría toda el área con competencias de coordinación claramente definidas," (Doxiadis, 
2005:148). En efecto, la complejidad y naturaleza global de UDA fue una de las razones de su fracaso, sin 
embargo, no era la única. 
 
 
“El nuevo Detroit: emergiendo del pasado…” (Doxiadis, 1970a)  
(©: Constantinos and Emma Doxiadis Foundation) 
 
5.1 Proyecciones demográficas y el optimismo de Doxiadis 
 
El Concepto-Plan de UDA fue un grandioso conjunto de programas que reveló una visión optimista sobre el 
futuro de Detroit. Según Doxiadis, dicha visión no era utópica, sino el resultado de una planificación “científica” 
basada en numerosos estudios y datos. Sin embargo, uno de los principales parámetros del análisis, es decir el 
índice del crecimiento de la población, resultó ser erróneo y sobrevalorado. Basado en las tendencias 
demográficas del período 1940-1964, el UDA asumió la duplicación de la población de toda la zona, de 
aproximadamente 7,5 millones en 1970 a 15 millones en el año 2000. En el caso del área metropolitana de 
Detroit, que en 1960 contaba con 3.540.000 habitantes, la hipótesis de UDA era un 126% de aumento de la 
población (!) alcanzando la ficticia cifra de 8 millones de personas (Doxiadis, 2005a:134). 
 
Por supuesto, a mediados de 1960 la migración neta ya se había reconocido como fenómeno en evolución, ya 
que las señales de la disminución de la población eran presentes y constantes. De hecho, un estudio llamado 
"Michigan en la década de 1970" realizado por el profesor D. Goldberg de la Universidad de Michigan 
demostraba dicha realidad con estadísticas. La comparación de los dos estudios demuestra que incluso la 
mínima previsión de UDA superaba las proyecciones más elevadas de Goldberg (Caparis, 1966).  
 
Efectivamente, la pérdida de población significaba el fracaso de Detroit como Metrópolis. A pesar de las 
tendencias actuales y el negativismo de algunos inversores, Doxiadis mantuvo su visión optimista: “Este es uno 
de los proyectos más delicados y más importantes [...] Es evidente que las últimas proyecciones han sido 
afectadas por la disminución de la tasa de crecimiento después de 1960. Nuestra experiencia, sin embargo, 
muestra, así como otras proyecciones económicas que se han hecho en los últimos días, al igual que los de la 
Chrysler Corporation, que se debe esperar el crecimiento económico de la zona jamás visto antes (sic)” 
(Doxiadis, 1965). 
 
La visión de Doxiadis y la esperanza de un “crecimiento sin precedentes” se basaron en la potencialidad de la 
Megalópolis de los Grandes Lagos, con Detroit en el epicentro. El planificador griego presumió el continuo 
desarrollo de la industria pesada del país, justificado por su proximidad a la producción de materia prima e 
impulsado por el transporte marítimo a lo largo de las vías de agua de los Grandes Lagos. Por otra parte, la 
suficiencia de agua, tanto para el uso industrial como el residencial, y la creciente urbanización de las líneas de 
costa de Canadá, eran algunas de las “ventajas competitivas” de la Megalópolis de los Grandes Lagos en 
comparación con otras regiones de crecimiento rápido, como California o Florida. Según Doxiadis, el futuro de 
dicha Megalópolis debería basarse en la explotación de los recursos del área mientras que Detroit, tal como en 
el pasado, debería aprovechar de su ubicación geográfica.  
  
En este punto es interesante establecer paralelismos entre el pensamiento de Doxiadis y la iniciativa America 
2050, promovida por Regional Plan Association con el objetivo de ofrecer soluciones para los retos 
infraestructurales, económicos y medioambientales de los Estados Unidos.11 En un estudio realizado en el 
contexto de dicha iniciativa, Saskia Sassen (2007) argumenta sobre las ventajas de la escala mega-regional, 
que “se derivan de la convivencia de múltiples tipos de economías de aglomeración dentro de un espacio 
regional". Como algunas de las empresas más globalizadas e innovadoras subcontratan y dispersan parte de 
sus operaciones, un fenómeno manifestado desde la globalización económica de finales de 1970, una mega-
región podría proporcionar el marco geográfico para el despliegue de la cadena de operaciones de una 
empresa global. En este sentido, "la planificación estratégica regional podría apuntar a maximizar la 
combinación de diferentes lógicas de localización", y tratar de albergar tanto las operaciones descentralizadas 
de una determinada empresa como las de su sede (Sassen, 2007:67). 
 
En efecto, el “Plan Doxiadis” estudió el desarrollo de la región de los Grandes Lagos y propuso intervenciones 
de infraestructura a gran escala. Según Doxiadis, Detroit se convertiría en el polo económico y administrativo 
de la región mientras su centro acogería bancos, sedes de empresas y hoteles. Asimismo, Detroit 
proporcionaría la complejidad y pluralidad de una ciudad global, y las intervenciones planificadas a escala 
regional “controlarían las presiones que sofocaron la ciudad en el pasado” (Doxiadis, 1965). 
 
Sin embargo, Detroit no se transformó según esa visión. Desde el punto de vista macro-económico, la razón 
por su declive era la excesiva dependencia de la ciudad de una sola industria, a saber, la automovilística. La 
automatización de sistemas de producción redujo radicalmente la mano de obra, mientras la reestructuración 
económica global y la externalización de empresas, cambiaron las relaciones estructurales de la economía 
local que entró en recesión. Cuando los efectos de las políticas industriales convergieron a los males 
acumulados de suburbanización, conflicto racial y segregación residencial, la crisis estigmatizó Detroit, como 
las demás ciudades de la zona llamada Rustbelt. La Ciudad de Motor se había condenado a oxidarse.  
                                                
11 El análisis de la iniciativa America 2050 supera los objetivos de este artículo, sin embargo hay que anotar que sus propuestas promueven 
conexiones regionales e interurbanas con trenes de alta velocidad. Asimismo, el análisis y discurso de America 2050 se desarrolla en el 
marco de once mega-regiones estadounidenses que se definen como “grandes redes de áreas metropolitanas, donde se llevará a cabo la 
mayor parte del crecimiento de la población a mediados de este siglo”. Véase www.america2050.org (Consulta: 15/04/2013) 
 
6. LA PARADOJA (PRE)VISTA  
 
¿Cómo explicar la paradoja de que el urbanismo, como profesión, haya desaparecido justo cuando la 
urbanización generalizada -tras décadas de constante aceleración- está en vías de establecer un «triunfo» 
definitivo y global de la condición humana?  
Koolhaas, R. (1996) 
 
Hoy en día, en un mundo oficialmente declarado urbano y a un paso más cerca a los números absolutos de la 
Ecumenópolis (población global y espacio construido) es importante revisar las ideas de Doxiadis y sus 
trayectorias. Entre ellas,  el “Plan Doxiadis” ejemplifica tanto la visión como el fracaso de la macro-
planificación. Sin duda, la fe de Constantinos Doxiadis y Walker Cisler en la planificación científica y 
centralizada no era suficiente para aproximarse a la realidad urbana y sus partes conflictivas, mientras que el 
visionario plan parecía eclipsar el “aquí y el ahora” a favor de un futuro global. Finalmente, a pesar de un 
análisis exhaustivo de datos y la metodología meticulosa, las estrategias de planificación XL de UDA no 
pudieron abordar los radicales cambios sociales. En definitiva, el plan que a posteriori se apodó el Waterloo de 
Doxiadis, marca el fin de un ciclo de modelos de macro-planificación que “como los dinosaurios se colapsaron 
en vez de evolucionar” (Douglass, 1973:163).  
 
Por otra parte, la interrelación de las diferentes escalas de análisis de Detroit, desde el centro de la ciudad a la 
Megalópolis de los Grandes Lagos, y el carácter holístico del “Plan Doxiadis” ofrecieron en su día una 
perspectiva pionera acerca los sistemas urbanos. Pese al espejismo de sus propuestas, dicho plan presentó 
una tesis interesante para la expansión organizada de la ciudad como parte de la región entera. Aunque el 
caso de Detroit demuestra claramente que las tendencias no equivalen a un destino inevitable, por no 
mencionar la importancia de factores volátiles y locales como es el caso de los disturbios, es importante 
entender la ciudad como parte de un sistema regional, al fin y al cabo global.  
 
La evolución de la Ciudad de Motor manifiesta la complejidad y dinámica de los sistemas urbanos, sin embargo 
de forma aparentemente paradójica: Detroit se ha etiquetado como ciudad en contracción en cuando el mayor 
problema de su región ha sido la dispersión urbana (sprawl). Mientras las áreas centrales han sucumbido ante 
la huida de sus habitantes, el área metropolitana ha mantenido su población y su expansión parece infinita, 
horizontal y caótica, tras décadas de inversiones inmobiliarias a la suburbia. Hoy en día, el área metropolitana 
de Detroit parece haber sufrido una maligna enfermedad que ha dejado unas manchas de urbanización 
desconectadas y incrustadas en un terrain vague de edificios deteriorados, ruinas de la era industrial, y lotes 
vacíos.  
 
En este contexto, muchos profesionales defienden el desarrollo de ferrocarril de alta velocidad y de una red de 
transporte de cercanías para conectar los enclaves urbanos dispersados por el territorio y estimular el 
crecimiento a lo largo de estos ejes. Los días de la Megalópolis de los Grandes Lagos vuelven a lo largo del 
debate sobre los sistemas de infraestructura y de las redes de transporte como medios para guiar el 
crecimiento económico y el desarrollo sostenible de la región. El caso de la iniciativa America 2050 y sus 
semejanzas con la visión de Doxiadis es ejemplar. Parafraseando Koolhaas, cuando mas evidente se hace la 
superación del “Plan Doxiadis” por las circunstancias históricas, mas pertinente parece ser su visión holística 
para el desarrollo de la ciudad como parte integral de la región.  
 
Hoy en día, la resurrección del centro de Detroit gira en torno a iniciativas que representan diferentes maneras 
de entender, regenerar, y gestionar la ciudad. El movimiento de la agricultura urbana, ejemplo por excelencia 
de iniciativas no centralizadas (bottom-up) y economía local, ha encontrado un terreno fértil en los vacíos 
urbanos para reclamar la resiliencia y cohesión social.12 Por otra parte, la historia del gran regreso de Detroit 
empieza a coger fuerza y aparecer entre los medios de comunicación tras las inversiones de algunos magnates 
que decidieron incluir de nuevo el centro de la ciudad en sus planes empresariales. Entre ellas destaca la visión 
del empresario Dan Gilbert llamada "WEBward", que compró varias propiedades en torno a la avenida 
                                                
12 Desde el año 2000, más de 800 jardines se han registrado en la Red Agrícola de Detroit mientras varias iniciativas semejantes están 
buscando la aprobación de la ciudad. La agricultura urbana es la tendencia que más se habla en la ciudad y técnicamente ni siquiera es 
legal. Véase http://www.rethinkdetroit.org/2011/06/21/book-review-reimagining-detroit (Consulta: 15/04/2013) 
Woodward, eje de la ciudad, para reinventarla como lugar de nuevas tecnologías.13 
 
Entre estas propuestas tan dispares, se plantea de nuevo un futuro para la Ciudad de Motor que busca la 
manera de resucitar de sus cenizas. Ha de esperar para ver si las nuevas estrategias seguirán las pautas de un 
consenso social, incluyendo en las coaliciones de decisiones las comunidades locales, o si más bien los 
problemas y demandas sociales se esconderán bajo la “alfombra de oportunidad.” Revitalizar la ciudad 
significaría recuperar su identidad, en gran parte ligada a los conflictos, la negritud y la pobreza. Previendo un 
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